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Núm ero sueltoi U N A  P E S E T A
ANTONIO DE L E Z A M A
El desarrollo de los enlaces aéreos entre 
los Estados Unidos y la América del Norte
L1 9 de enero último ha sido inaugurada la nueva línea aé- 
lGa de las Antillas. La presencia de Mr. New A. Earhart, di- 
1Gctor de Comunicaciones de los Estados Unidos, en esta inau­
guración, muestra la importancia especialísima que los Estados 
Unidos conceden al desenvolvimiento, fuera de su territorio, de 
sus líneas aéreas.
Es necesario que, con motivo de esta inauguración, se añadan 
al&unos datos precisos a las informaciones anteriormente publi- 
cadas sobre la creación de estas nuevas líneas aéreas, que, par­
tiendo de los Estados Unidos, están destinadas a servir Cuba, 
lus Antillas, la América Central y la América del Sur.
La Habana, que será el núcleo de estas diferentes rutas, ad­
quirirá con ello una importancia considerable y se convertirá en 
un centro de Aviación comercial de primer orden.
Actualmente, dos Compañías de navegación aérea americana 
efectuarán el servicio entre los Estados Unidos y Cuba:
La Curtiss Flying Service, que ha creado una filial, la Cu- 
an Curtiss Flying Service, que asegurará los servicios entre 
a red americana de Nueva York a Miami, y la red cubana, que 
comprenderá, al principio, la línea Miami-La Habana-Matanzas- 
urdenas '  Cienfuegos - Santa Clara - Camagüey - Nuevilas- 
antiago de Cuba-Baraeva. 
j La Curtiss Flying Service estudia muy seriamente la insta- 
k Cl0n de esta red que desea, además, prolongar; pero sus tra­
jes no están, sin embargo, tan avanzados como los de la Pan 
cncan Airways, que acaba de inaugurar sus nuevas líneas. 
La Pan American Airways asegura el servicio Miami-La Ha- 
ana-Key West desde el 16 de enero de 1928. El número de pasa- 
'(^ )l0s (LuOO) y el número de cartas (varios millones), transporta- 
P°r medio de dos aviones solamente durante este año de en­
sayo, han conducido a la Pan American Airways a extender con­
siderablemente su red de forma de poder hacer comunicar fácil­
mente las Antillas con América.
Tres líneas hay establecidas:
I. La línea de Miami a La Habana.
II. La línea de Miami a Puerto Rico.
III. La línea de Miami a Panamá.
I .— La línea de Miami a La Habana ha sido considerablemen­
te reforzada, y comprende, actualmente, tres servicios, con sali­
das de Miami a las ocho, las ocho y treinta y  a las nueve.
Las dos primeras salidas aseguran el servicio de la corres­
pondencia y de los pasajeros; la tercera, el de los pasajeros so­
lamente.
La vuelta se hace suficientemente a tiempo para que los via­
jeros tengan correspondencia con los trenes saliendo de Miami 
para Nueva York.
II .— La línea Miami-Puerto Rico toma el itinerario siguien­
te: Miami - La Habana - Camagüey - Santiago de Cuba - Puerto 
Príncipe - Santo Domingo - San Juan de Puerto Rico.
Habrá, al principio, tres salidas por semana: los lunes, miér­
coles y sábados, de Miami; y  de San Juan de Puerto Rico, los 
martes, jueves y sábados.
Este servicio es el que ha sido inaugurado en La Habana, el 
9 de enero, bajo la presidencia del general Machado, presidente 
de la República, en presencia de Mr. New A. Earhart, director 
de Comunicaciones de los Estados Unidos.
Cuatro aviones están dedicados a esta línea.
La Pan American Airways ha efectuado todos los trabajos 
necesarios para el buen funcionamiento de estas líneas. H a cal­
culado especialmente el establecimiento de numerosos aeródro­
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mos en todo el recorrido de sus aviones. La disposición de estos 
puertos aéreos ha sido particularmente llevada en Miami, por 
ejemplo, donde, independientemente de todos los perfeccionamien­
tos técnicos (faros, estaciones de telegrafía sin hilos), el puerto 
ha sido dotado de hoteles confortables, en los cuales los pasaje­
ros encuentran todas las facilidades para efectuar su viaje en 
excelentes condiciones. Aeródromos semejantes se harán en La 
Habana, Camagüey, Santiago de Cuba, así como estaciones para 
hidroaviones (salvo en Camagüey).
Observemos, en fin, que la línea Miami-Puerto Rico no es sino 
uno de los trozos de una vasta línea yendo por las Antillas fran­
cesas, Puerto España, Cayena y Natal, hasta Pernambuco.
III .— La línea de Miami a Panamá comprende el itinerario 
siguiente: Miami-La Habana-Mérida-Méjico, por una parte, y 
Panamá, por Honduras-Nicaragua y Costa Rica, por otra.
Estos servicios aéreos son, actualmente, bimensuales. Esta 
línea, como las dos anteriores, está explotada por la Pan Ame­
rican Airways, que se propone prolongarla mucho más allá de 
Panamá: al principio hacia el Este, por Colombia y  Venezuela 
para reunirse a la prolongación de la segunda línea a Puerto Es­
paña y, en seguida, hacia Valparaíso, siguiendo la costa del Pa­
cífico, y después, finalmente, hacia Buenos Aires.
Un enlace postal con Indochina
Hemos indicado aquí mismo el interés primordial que con­
ceden a la creación de un servicio postal aéreo hacia el Extremo 
Oriente las Potencias que poseen colonias en el Océano Indico 
y el Océano Pacífico: Gran Bretaña, Francia y los Países Bajos. 
Numerosos vuelos han sido ya emprendidos con éxito, demos­
trando la posibilidad de establecer tal enlace. Entre los más re­
cientes recordamos las proezas de los ingleses Alan Cobham y 
Bert Hinckler, del teniente holandés Van Koppen; después, de 
sus compatriotas los pilotos de la K. L. M., que en septiembre 
y octubre últimos realizaron una serie de felices travesías aé­
reas, y, finalmente, de los pilotos franceses Pelletier d’Oisy, Cha­
lle, Costes y Le Brix.
Pero de todas estas diversas empresas, sólo los últimos via­
jes neerlandeses habían sido verdaderamente concebidos y eje­
cutados como enlaces postales: ellos solos, en octubre de 1928, 
habían transportado realmente correo en este largo recorrido, 
de 12 a 14.000 kilómetros.
La Aeronáutica francesa acaba de ensayar la realización, a 
su vez, de un viaje de este género.
La tripulación estaba muy hábilmente elegida: en primer lu­
gar, el teniente de navio Le Brix, que se hizo célebre, en 1928, 
por su vuelo sobre el Océano Atlántico y su vuelta al Mundo 
aérea, hecha con el piloto Costes; en seguida, el piloto Paillard, 
que acaba de batir, precisamente en el pasado enero, varios re­
cords del Mundo de velocidad con carga; y, por último, el me­
cánico Jousse, trabajador concienzudo y navegador experimen­
tado. En cuanto al material era un avión “ Bernard” , con gran­
des depósitos y gran radio de acción, tipo transatlántico, avión 
que acababa precisamente de permitir a Paillard establecer nue­
vos records, y uno de estos motores 450 CV. “ Lorraine” , que 
han llevado ya, muchas veces, a Oriente y  al Extremo Oriente, 
la justa fama de la valía de la industria aeronáutica francesa. 
Tripulación y material parecían perfectamente adaptados a las 
dificultades y a las fatigas del trayecto.
La salida se efectuó en el aeródromo de Istres, cerca de Mar­
sella, el 19 de febrero, a la una y treinta y siete de la mañana; 
es decir: en plena noche, pero en una noche iluminada por una 
Luna resplandeciente. El correo había sido reunido en la Direc­
ción departamental de Correos de Marsella y  llevado al terre­
no la víspera, hacia las nueve de la noche. La primera etapa 
llevó al avión Marseille-Indochine (tal era el nombre con que 
había sido bautizado) a Túnez, donde llegó a las siete y veinti­
siete de la mañana, después de una travesía nocturna del Mar 
Mediterráneo. (Distancia recorrida, alrededor de 950 kilóme­
tros.)
Una segunda etapa condujo a Le Brix-Paillard-Jousse de Tú­
nez a El Cairo. (2.500 kilómetros, con detención intermedia en 
Benghazi.)
Habiendo volado de noche, llegaron a El Cairo-Heliópolis el 
20 de febrero, a las ocho y cuarenta y cinco de la mañana.
El 21 de febrero, salida de El Cairo y aterrizaje en Basso- 
rah, en el fondo del Golfo Pérsico (1.800 kilómetros), después 
de nueve horas y veinticinco minutos de vuelo, y a despecho de 
condiciones atmosféricas desfavorables.
La cuarta etapa llevó a la tripulación a las puertas de la 
India. En el mismo día 21 de febrero, Bassorah, y 2.000 kilóme­
tros más lejos, se alcanzaba Karachi, sobre el delta del Indus, 
en la mañana del 22 de febrero.
Nos abstenemos, intencionadamente, de dar todas las horas 
de salida y llegada, porque comunicadas en horas locales, por 
telegrama a París y Londres, necesitarían cada vez una correc­
ción especial. Progresando hacia el Este, Le Brix, Paillard y 
Jousse encontraban en cada etapa un tiempo adelantado sobre 
el tiempo de Greenwich (que es también, como se sabe, durante 
el invierno la hora de París). Así, El Cairo está en dos horas 
de adelanto sobre Greenwich; Bassorah, tres; Karachi, cuatro 
y media; etc., etc.
La quinta etapa calculada era la de Karachi-Allahabad (ki­
lómetros 1.400). Fué franqueada el 23 de febrero.
La etapa siguiente debía llevar el aparato de Allahabad a 
Bangkok (unos 1.800 kilómetros), pero el estado del terreno no 
permitió el despegue con la carga de combustible necesaria para 
un vuelo tan largo; la sexta etapa no fué, pues, para el Marsei- 
lle Indochine sino un viaje de Allahabad a Calcuta, primero, y 
después de Calcuta a Akyab, en Birmania (24 de febrero).
Al día siguiente, 25, una etapa igualmente reducida y por 
idénticas razones, le llevaba a Rangoon, la capital de Birmania.
De allí, Le Brix, Paillard y Jousse contaban volar derecha­
mente para Bangkok, la capital de Siam. En la misma y última 
jornada de vuelo hubiesen realizado el trayecto Rangoon-Bang- 
kok y el trayecto Bangkok-Saigon, término de su excursión. Sai- 
gon constituye, como es sabido, la capitalidad de la Cochinchina 
francesa. A unos 200 kilómetros al este de Raygoon, no lejos 
de la ciudad de Mulmein, el “ Bernard-Lorraine” se encontró re-
• 'Hl vía comercial- Francia, Gran Bretaña y Países Bajos, estaran pentinamente rodeado de llamas. Los pilotos e n s a y a r o n ,  mutu- de abrir una línea de transportes rápidos, calculando
mente, apagar el incendio con ayuda de un extintor, no ¿  ^ ()(j() 2.000 kilómetros todo lo más. E l ahorro de
dolo sino muy parcialmente. El avión, hábilmente —  ^ o s  de ^  ^  ^  importantísimo por
se fué a posar pesadamente en un pantano, donde se destrozo, 
pero sin que la tripu­
lación sufriese daño 
alguno. Las últimas 
noticias decían única­
mente que Jousse tie­
ne un pie fracturado.
El correo postal, 
puesto en lugar segu­
ro, fué dirigido en se­
guida hacia Bang­
kok y Saigon, por las 
vías marítimas y te­
rrestres ordinarias.
Así terminó, a dos 
pasos de la meta, es­
ta nueva y muy inte­
resante tentativa. Sin 
duda, no ha dado el 
r e s u lta d o  esperado, 
pero contiene leccio­
nes útiles, y  sabemos 
también que la Aero­
náutica francesa, per­
severante siempre, y 
ahora mejor informa­
da, se propone reanu- . .
dar muy pronto, en ese mismo recorrido, un nuevo viaje de es- 
tudio y de demostración.
¿Qué enseñanzas hay que deducir, en el terreno practico, de 
este viaje de estudio? . .
Ya no estamos en la hora en que, para impresionar la p a ­
ginación del público, es indispensable eíectuar a una marc a e 
record grandes excursiones. La masa ya no se interesa en es as 
Proezas, sólo realizables por escasos pilotos, y  tenemos la persua- 
ción de que se debe intentar un esfuerzo mucho más razonado en 
el terreno de la Aviación de transporte.
En cuanto la organización de los terrenos de la linea de In­
dochina esté terminada, los tres países más interesados en esta
De derecha a izquierda: los aviadores Le Brix y Paillard y el mecánico Jousse antes de emprender
su vuelo hacia la Indochina Fot. Meurisse
la aplicación de este 
método, y  parece que 
la aplicación de esta 
form a de transporte 
sería más lógica que 
el exigir de una tri­
pulación un esfuerzo 
constante en un via­
je de 10.000 kilóme­
tros.
Para esto hace 
falta que las nacio­
nes citadas pongan 
en común sus influen­
cias y medios de ac­
ción, si quieren que
la explotación de esta 
arteria sea remunera- 
dora. No se podría, 
en efecto, obtener es­
te resultado sino blo­
queando el tráfico en­
tero en una sola y
misma línea.
De un estudio muy 
preciso que se ha he­
cho con este objeto, resulta que si Francia, Inglaterra y Holan­
da colaboran en la explotación de la línea, el precio de coste ki­
lométrico sería de unos 40 francos para un ingreso de 70 fran­
cos, y  esto suponiendo que el avión no transporte sino el 2 V2
por 100 del tonelaje postal actual.
En caso contrario, no se llegará nunca sino a líneas esque­
léticas, condenadas al déficit y sin ningún 'porvenir industrial.
Es preciso, pues, que cada país haga abstracción de sus ten­
dencias chauvinistes para colocarse en el terreno internacio­
nal, el único que conviene a las líneas comerciales intercontinen­
tales cuya explotación interesa a varios países, y por este hecho 
precisa su estrecha colaboración.
R evue de l ’ Aéronautique Militaire
R E V I S T A  O F I C I A L
• A p a r e c e  c a d a  d o s m e s e s
G A U T H IE R , V I L L A R S  et Cié. E D I T O R E S
55, Quai des Grands Augustin. -  PARÍS 
Año VIII. -  Número: 4,50 francos
Francia, un a ñ o ................................... 25 francos.
SU SCRIPCION ES:
Extranjero, un a ñ o ...........................  30 y 35 francos.
El programa aeronáutico 
de Rusia durante cinco años
El plan quinquenal concerniente a la Aviación rusa tiene 
como finalidad crear varias líneas nuevas entre la U. R. S. S. y 
el extranjero. Proyecta la adopción de aviones con varios mo­
tores; la red aérea se aumentará en un 25 por 100 en compara­
ción con el primer año del plan quinquenal.
El presidium del “ Gosplan” de la Unión ha escuchado, re­
cientemente, el informe del principal inspector de la flota civil 
aérea, V. A. Zarzar, relativa al plan quinquenal de desarrollo 
de la flota civil aérea de la U. R. S. S. El primer año del plan 
quinquenal marca ya un brusco desenvolvimiento de la flota ci­
vil aérea de la U. R. S. S.
Así es como paralelamente a la creación de la primera parte 
de la gran línea aérea del Extremo Oriente y a la regionaliza- 
ción de la línea aérea del Cáucaso, se comenzará el refuerzo de 
la eficacia de toda la red de líneas aéreas.
El plan quinquenal indica la creación de las líneas siguien­
tes, teniendo una significación política y económica muy seria: 
está en él proyectado organizar de cabo a rabo, la línea transi- 
beriana siguiendo el trayecto Moscú-Vladivostok-Japón, Moscú- 
Írkustsk-China, y terminar la línea de Asia Menor: Moscú- 
Tachkust-Afganistán, Moscú-Persia y Moscú-Turquía. La orga­
nización de líneas hidroaéreas será terminada sobre el Lena, el 
Jenisei, El Obi y el Volga.
Ha comenzado la construcción de aviones para pasajeros con 
varios motores. La red aérea (42.798 kilómetros) se aumentará 
en un 25 por 100 en comparación con el primer año del plan 
quinquenal. Los trabajos de fotografías tomadas desde aviones 
aumentarán durante el quinto año, hasta 255.400 kilómetros 
cuadrados, y formarán, en los cinco años, un total de 755.900 
kilómetros cuadrados. En cinco años la lucha aérea con los ae-
ricidas será aplicada sobre una superficie de 340.000 hectáreas. 
Se proyecta gastar 108,8 millones de rublos para los trabajos 
del primer establecimiento de la Aviación civil.
El Consejo de la Aviación civil considera el plan quinquenal 
antes citado como un mínimo, asegurando únicamente la satis­
facción de las principales necesidades públicas del país.
M. Zarzar ha hecho notar que las cifras citadas respecto a 
las fotografías tomadas desde aviones y a la lucha aérea con 
los aeridianos son de una proporción insuficiente, y que el des­
envolvimiento de estos trabajos no es posible sino a condición 
de que las organizaciones interesadas muestren ellas mismas un 
gran interés en este trabajo.
Los miembros del presidium del “ Gosplan” de la U. R. S. S., 
en sus respuestas, han subrayado la insuficiencia comprobada en 
la rebaja del precio de coste de los transportes aéreos, tal como 
está indicado en el plan. El Consejo de la Aviación civil debe 
plantear la cuestión de la baja del precio de transporte de los 
pasajeros en la red aérea, lo que llevaría al alza del beneficio de 
la explotación de las líneas.
El presidium del “ Gosplan” de la U. R. S. S. ha aceptado 
como base el plan quinquenal presentado por el Consejo de la 
Aviación civil.
Este mismo Consejo debe examinar de nuevo el precio de 
coste de un kilómetro de vuelo, con el fin de rebajarlo. La suma 
de los gastos del primer establecimiento ha sido aceptada por el 
presidium del “ Gosplan” de la U. R. S. S., a título de indicación, 
y deberá ser precisado.
El presidium del “ Gosplan” de la U. R. S. S. ha sometido al 
trabajo del Consejo de la Aviación civil la cuestión de un tráfi­
co más intenso de las líneas aéreas.
La M a r c a  Más R e c i e n t e  d e l  M u n d o  E n t e r o
L’AViorof
a c a b a  d e  a p a r e c e r
Su paracaídas perfeccionado, homologado por la S. T. I. Aé., está siendo ya solicitado por todas partes
Proveedor del Gobierno francés y de varios Gobiernos extranjeros
T a lle re s  y o fic inas: 50, ru é  du Bois, 50  - C L IC  [ i  Y
Dirección telegráfica: Aviorex-Clichy-La Garenne - Xeléfono: Marcadet 38-02, 38*03 y 38-04
El programa de la Aviación comercial japonesa
En una reciente información hemos hablado de la Compañía 
Japonesa de Transportes Aéreos, que se propone crear en el Ja-
E1 comandante Abe, que ha efectua­
do un hermoso raid, en septiembre de 
1925, de Tokio a París. Director de la 
Compañía Japonesa de Transportes Aé- 
, reos
C1a Seúl, la capital de Corea, y, por último, hacia Dairen, en 
Manchuria. Hasta Fuknoka, el servicio será cotidiano en los 
d°s sentidos.
En la última parte del viaje, no se efectuará mas que tres 
veces por semana.
A la primera línea, Tokío-Dairen, la Sociedad añadirá la 
Enea Osaka-Changai; pero esto sólo el año próximo. El servicio 
.hará hasta Fuknoka con aviones. La travesía, de 900 kiló­
metros, de mar será confiada a hidroaviones. Se había tratado 
de utilizar hidroaviones “ Dornier” .
Las líneas serán explotadas con la ayuda de una subvención 
de 250 millones de francos, que se extendería en un período de 
diez años. El Gobierno se encarga, además, del balizaje y del 
servicio meteorológico.
pón una Aviación comercial 
y una industria aeronáuti­
ca. He aquí los datos pre­
cisos sobre esta Sociedad y 
su programa:
Fundada con un capital 
de 125 millones de francos, 
sostenida por dos grandes 
Bancos, el Mitsni y el Mit­
subishi, tienen su domicilio 
social en Tokio, donde fue 
registrada en noviembre. Su 
director técnico es el mayor 
Abe, un precursos de la 
Aviación militar japonesa. 
Esta se propone inaugurar, 
en abril, una parte de la 
línea Tokio - Dairen (2.075 
k i ló m e tr o s ) .  Esta línea, 
Norte-Sur, de Tokio a Osa­
ka, el centro industrial del 
Japón, se dirige en seguida 
hacia Fukuska, después ha-
Se cree que estas líneas se harán muy pronto populares. El 
precio del viaje es, aproximadamente, el del ferrocarril.
Hay, sin embargo, una dificultad. El Japón es muy montaño­
s o ,^  es muy difícil encontrar allí los campos de aterrizaje con­
venientes. Al principio se utilizarán, probablemente, terrenos 
militares; pero, en la mayor parte de los casos, éstos están bas­
tante lejos de las poblaciones. En Tokio se necesita una hora 
para ir del centro de la población al aeropuerto... Bajo el punto 
de vista meteorológico, los vientos y las lluvias de junio plan­
tean un serio problema. Hay allí también malas corrientes sobre 
las montañas.
Los japoneses poseen, sin embargo, bases experimentales. 
Un servicio entre Tokio y Osaka ha sido establecido como de­
mostración de la posibilidad de una línea aérea. Hay otras lí­
neas anunciadas: Osaka-Tokío, Osaka-Fuknoka, Osaka-Dairen y 
hasta Osaka-Changai, tomadas en consideración más bien como 
estudios de explotación que como explotaciones propiamente di­
chas.
Esto que no quita, por otra parte, ningún mérito a la Ka- 
wanishi, Sociedad que ha echado estas bases y  que ha trabaja­
do, como precursora, con sus propios dineros.
En realidad, las líneas de la Compañía japonesa serán la 
primera explotación aeronáutica propiamente dicha.
Desde el punto de vista industrial, los japoneses buscan el 
crear un tipo de avión nacional para fabricarlo en serie. Ya la 
gran fábrica Kawanishi, que ha confiado su servicio de investi­
gaciones al Dr. Karman, del Instituto Aerodinámico de Aix-la- 
Chapelle, ha producido un aparato comercial de madera, cuyas 
líneas recuerdan bastante las del “ Fokker” . La cabina es capaz 
para cuatro personas. Está equipado con un motor “ Lorraine” 
de 370 CV.
Es de señalar, además, la llegada a Pekín, viniendo de Can­
tón, del primer avión comercial americano entregado a China. 
Este aparato, un “ Ryan Mahoney” , pilotado por el general 
Chang, ha ido de Cantón a Pekín (unos 2.000 kilómetros), y des­
pués a Mukden, lo que representa un recorrido bastante difícil.
Hay que esperar, pues, el ver muy pronto cómo la Aviación 
japonesa toma rango en el Extremo Oriente en los proyectos de 
enlace con China, la Indochina y los Continentes vecinos.
Estudio meteorológico de las 
rutas aéreas del Atlántico
IV
t e m p e r a t u r a
Se siente la teiitación— errónea desde luego— de no tomar en 
c°nsideración, en Aviación, la importancia de este elemento, por­
gue no constituye una ayuda o un estorbo directo como el viento.
Sin embargo, cuando la atmósfera contiene vapor de agua con- 
densada bajo form a de gotas de lluvia o de niebla, el descenso 
de la temperatura, provocando un depósito de hielo sobre el apa­
rato, puede ser la causa de graves accidentes, especialmente 
para los dirigibles. Se necesita comprometerse con precauciones 
particulares en las rutas aéreas, donde la temperatura puede 
descender por bajo del 0, o aun aproximarse a, ese punto. .
Referencias de la mayor importancia y  seriedad
El hidroavión de reconocim iento y de bom bardeo LeO H. 193, adoptado por la Marina francesa
Aviones e Hidroaviones LeO 
Una firma especializada en la fotografía aérea 
E M P R E S A S  FOTO - A E R E A S
D i r e c t o r :  F . M O R E A U
LEVANTAMIENTO DE PLANOS PARA CIUDADES 
Y CARTOGRAFÍA AÉREA EN TODOS LOS PAÍSES
Establecimientos LIORÉ ®, OLIVIER
6  a 16, r u é  d e  V i l l ie r s .  L E V A L L O I S - P E R R E T  (S e in e )
1 0 3
Temperaturas medias en Terranova (San Pedro) y  en Irlanda
(Valentia)
San Pedro Valentía
Enero ..................................  — 3“,9 7°,3
Febrero ............................... — 4o,8 7“,3
Marzo ..................................  — 2o,2 7°,5
Abril ...................................  I o,9 9“,O
Mayo ...................................  6o,3 11°,2
Junio ...................................  10°,3 13°,6
Julio ....................................  14°,3 14",7
Agosto .................................  15°,6 15°,O
Septiembre ........................  12°,3 13°,6
Octubre ............................... 7°,9 10",9
Noviembre .......................... 2°,9 8“,8
Diciembre ..........................  — 1°,2 7",2
Año .................................  4°,9 10°,5















Los parajes de Terranova pertenecen a una región de frío
intenso durante el invierno, a pesar de su situación al borde del
Océano. La temperatura más baja observada entre 1871 y 1889 
en la isla de San Pedro, es — 22°,5. En la isla de Terranova mis- 
se .han observado — 25°. Anomalía curiosa: ciertas estacio­
nes de Groenlandia, situadas mucho más al Norte, tienen la mis- 
*na temperatura que Terranova. Según las cifras que acabamos 
de dar, se ve que Valentia, en la punta Oeste extrema de Irlan­
da, tiene un clima más dulce. Ningún mes tiene una temperatu- 
ra media igual o inferior a 0°. Sin embargo, el mínimo de tempe- 
ratura ha descendido a — 5o.
Saliendo de Terranova y dirigiéndose hacia Irlanda, se ob­
serva, pues, en invierno, una subida importante de la tempera­
tura, acentuada sobre todo en la primera parte del trayecto; en 
la primavera y en el otoño el aumento es menor, y, durante el 
verano, la diferencia de las temperaturas medias no se eleva 
mas que a 1°, próximamente; ella es inapreciable para el avia­
dor. Se sigue, en este momento del año, casi exactamente el tra­
zado de las isotermas.
Las particularidades en el Atlántico Norte están, como se 
sabe, e n , relación estrecha con dos corrientes marinas principá­
i s  de naturaleza opuesta que recorren este Océano: la corrien­
do caliente del Gulf-Stream, que viene a ensancharse en las eos- 
das de la Europa Occidental, y la corriente fría  de El Labrador, 
que desciende del círculo polar, rodea Terranova, viene a in­
sertarse entre el Gulf-Stream y  la costa americana hasta las 
^mediaciones de Nueva York y desciende hasta La Florida. 
Entre estas dos corrientes la transición es tan brusca que la 
demperatura del aire y la del agua superficial pueden, en algunas 
horas de desplazamiento de un barco, variar en más de 15", 
c°mo han observado ciertos navegantes.
Si la elevación de la temperatura, entre las costas america- 
nas y europeas, es normal cuando se va del Oeste al Este, no 
hace falta creer que la regla sea sin excepciones. La ruta aérea 
de Irlanda pasa, en efecto, a un millar de kilómetros solamente 
e Groenlandia, y, de,esta  vasta región, cubierta de glaciares 
e evados, se escapan a veces masas de aire que constituyen ver- 
ras corrientes polares. Son esos vientos fríos que nos encon­
ónos en nuestras comarcas del Oeste de Europa, naturalmente
atenuadas, bajo la forma de vientos del Noroeste. No se necesita, 
pues, considerar que en saliendo de Terranova, con una tempe­
ratura relativamente clemente, se está al abrigo de un enfria­
miento intempestivo. Se puede ser asaltado en pleno trayecto 
por un ataque de vientos fríos de las regiones de Groenlandia, 
donde la coexistencia de una humedad abundante, proporciona­
da por el Océano, constituye un peligro para el avión. Este en­
cuentro es particularmente de temer en la primavera y en oto­
ño, estaciones durante las cuales la temperatura media de las 
altas mesetas groenlandesas es inferior a — 25° y — 30° (media 
de marzo, — 37°; de abril, — 29°; de octubre, — 26"; de diciem­
bre, — 29°).
El aumento de temperatura, que hemos comprobado entre Te­
rranova e Irlanda, en el sentido Terranova-Irlanda, y  que es, 
sobre todo, apreciable en invierno, domina mucho más claramente 
aún, y  en todas las estaciones, entre Terranova y las Azores, 
como lo muestra el cuadro siguiente de las temperaturas en San 
Pedro (Terranova), en Punta Delgada (Azores) y en Lisboa:
Temperaturas medias en Terranova (San Pedro), en Punta Del­
gada (A zores) y en Lisboa
San Pedro Punta Delgada Lisboa
Enero ............... .....................  — 3°,9 14",1 10",3
Febrero ............... ......................  — 4o,8 13",9 10°,9
Marzo .... ......................  2o,2 14",1 12",4
Abril ................... .....................  1°,9 15",4 14",6
Mayo ... 16", 6 16", 6
Junio ............ 18",9 19",5
Julio .............. 21",3 21",2
Agosto ................. ....................... 15°,6 22",0 21",6
Septiembre ................................. 12°,3 20",9 19",9
Octubre ...... ....................... 7o,9 18°,9 16°,9
Noviembre .......... ......................  2o,9 19",9 13",5
Diciembre ............ ............................  1°,2 15°,1 10°, 2
Año ....... 17°,3 15",6
En el sentido Terranova-Azores se cortan en todas las esta-
ciones las isotermas de valores crecientes, y  se puede admitir 
que, en la segunda mitad del trayecto, temperaturas negativas 
no son de temer, sino excepcionalmente en todas las estaciones 
(mínimo absoluto de Punta Delgada, 5°). Entre las Azores y  Lis­
boa las temperaturas no difieren de cantidades sensibles en la 
media. En Lisboa, un exceso de temperatura en verano, podría 
ser de temer. Sin embargo, el máximo observado no excede los 
39° (38",8 para el período 1871-1910). Como punto de compara­
ción señalamos que en Francia se ha registrado una temperatu­
ra de 42°,9 bajo abrigo, el 19 de julio de 1904, en Montpellier.
Temperaturas medias en el Cabo H atteras , en las Bermudas 
(cerca  de Hamilton) y en las Azores (Punta Delgada)
Hatteras Bermudas
Enero ...............................   8",4
Febrero ..............................  8°,6
Marzo ..............................  11°,1










Mayo ............................... 20°,4 20”,6 16°,6
Junio ............................... 24°,2 23°,5 18°,9
Julio ................................ 25°,7 25°,8 21°,3
Agosto ............................. 25°,6 26°,3 22°,0
Septiembre ....................  23°,6 25°,3 20°,9
Octubre ..........................  18°,8 23°,2 18°,9
Noviembre .....................  13°,5 20°,0 16°,9
Diciembre ......................  10°,1 18°,1 15°,1
Año .............................. 17°,1 21°,0 17°,3
La comparación d^e los dos cuadros precedentes muestra la 
ventaja considerable de la ruta Hatteras-Bermudas-Azores sobre 
la ruta Terranova-Azores, desde el punto de vista técnico. En 
el Cabo Hatteras son observadas heladas en invierno, particu­
larmente en enero (se . ha observado — 8o,3 en enero de 1924, la 
más baja temperatura desde 1920); pero desde que se aleja de 
la costa americana unos 500 kilómetros, las temperaturas nega­
tivas no son de temer en las capas inferiores de la atmósfera. 
En las Bermudas, la temperatura no desciende hasta 0° (la tem­
peratura más baja, en treinta y dos años, es de — 4°).
Si se quiere librar por completo de las temperaturas negati­
vas sobre la costa americana, habrá que elegir un terreno de 
salida retirado en una latitud aún más meridional, en la región 
de La Florida, por ejemplo. Pero resultaría un alargamiento 
apreciable de una ruta aérea ya muy desventajosa por la longi­
tud del recorrido.
El cuadro anterior hace resaltar la diferencia considerable 
que existe entre las temperaturas de la costa americana (Cabo 
Hatteras) y las temperaturas de las Bermudas. Esta diferencia 
alcanza 8°,6 en enero para la distancia relativamente pequeña de 
1.000 kilómetros en números redondos. Es una particularidad 
meteorológica importante. De una manera más general, aleján­
dose en invierno de la costa americana en la dirección del Sur o 
del Sudeste, se comprueba , un calentamiento muy rápido, casi el 
doble del que se observa normalmente. Esta anomalía, que se ob­
serva en algunos otros lugares del Globo, está ligada con la for­
mación o con el desarrollo del mal tiempo. En efecto: las míni­
mas barométricas son frecuentes en los parajes del Cabo Hat­
teras, algunas no hacen sino pasar y a veces agravarse; pero 
otras se forman allí en todas sus partes, precisamente por el 
contraste exagerado de las temperaturas en puntos vecinos, con­
diciones favorables a la evolución de las depresiones o de los ci­
clones de las regiones templadas.
De Dakar al Cabo San Roque se franquea, en todas las esta­
ciones, el Ecuador térmico, en el que la posición media está un 
poco al Norte del Ecuador geográfico. Durante la travesía la 
temperatura media al nivel del mar varía poco de una estación 
a otra, y oscila alrededor de 25°; pero en invierno, sobre todo en 
enero, se encuentran temperaturas sensiblemente más bajas cer­
ca de las costas de Africa. Las temperaturas de San Luis, un 
poco al Norte de Cabo Verde, y las de Natal (Brasil), cerca de 
Cabo San Roque, cuya temperatura damos a falta de las del 
último punto nombrado, completan estas indicaciones someras.
Temperaturas medias en San Luis y en Natal (Brasil)
San Luis Natal (Brasil)
Enero ............................. 19°,8 27°,2
Febrero ........................  19°,7 27°,1
Marzo ............................ 19°,5 27°,2
Abril .............................. 20°,0 26°,6
Mayo .......... ........... ....... 21°,3 26°,2
Junio ............................. 25°,3 25°,1
Julio ..............................  27°,2 24°,4
Agosto ..........................  27°,6 - 24°,6
Septiembre ..................  28°,0 25°,6
Octubre ........... ............  27°,3 24",6
Noviembre ...................  23°,7 26",9
Diciembre ....................  21°,0 27",1
Año ............................ 23",4 26",1
La comparación de estas temperaturas con las temperaturas 
que nos son familiares, hace resaltar inmediatamente la diferen­
cia de los climas.
(Se continuará.)
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L a  t é c n i c a  d e  l o s  m o t o r e s  
d e  A v i a c i ó n  c o m e r c i a l
La seguridad del motor depende de dos factores: el factor 
carburante, en la que la seguridad está definida por el punto 
de emisión de vapores inflamables; el factor motor, en el que la 
seguridad debe ser tal que funcione sin averías, de manera que 
evite los aterrizajes forzosos.
Durante mucho tiempo se ha considerado que para el motor 
de Aviación comercial se podía realizar la resistencia con sacri­
ficio de la ligereza. El problema se presenta muy otro si se con­
sidera la finalidad asignada a la Aviación comercial. El porve­
nir de ésta puede traducirse por esta fórm ula: Nueva York- 
París en doce horas. Es una perspectiva que encuentra incré­
dulos, pero en Aviación se debe siempre ir adelante y  pedir a la 
técnica sus posibilidades extremas, salvando el reducirlas en 
la práctica. El problema de las altas altitudes que suscita el 
de la velocidad teórica que acabamos de indicar es, además, 
grandemente estudiado en los centros técnicos de todos los paí­
ses. Recordemos que en Alemania, desde fines de 1926, el Deuts­
che Versuschantalt tuvo la idea de hacer un estudio sistemático 
de la alta atmósfera con una plataforma de ensayos a 10.000 
metros da altura; esta plataforma está realizada por un globo 
esférico de 10.000 metros cúbicos, especialmente construido para 
ese uso y  calculado para poder efectuar ensayos de motor. Pero 
una instalación de esa clase debe costar cara, sin contar con que 
Para poderla utilizar se precisa un personal de una competencia 
especial, y  que, por consiguiente, costará ciertamente muy caro. 
En Alemania se concede un gran interés a ese estudio.
Pero, en efecto, es indudable que cualquiera que sea el inte­
rés del vuelo a las altas altitudes, no se llegará sino por un pro­
greso continuo al resultado que consideramos, progreso consis­
tente en aumentar de un modo progresivo la longitud de las eta­
pas, la velocidad del avión; el avión expreso París-Berlín, re­
cientemente inaugurado, parece indicar con claridad el encami­
namiento por esta vía.
Pero, si cuando se trata de pequeñas etapas, del orden de 
tamaño de 400 a 500 kilómetros, se puede, desde el punto de 
vista comercial, desinteresarse un poco del peso del motor y de 
a^ economía de combustible, no ocurre lo mismo si se examina 
d  problema desde el doble punto de vista del aumento de velo- 
cidad y de longitud de las etapas.
En estas condiciones, el peso del motor, así como la econo- 
mi'a  del peso del combustible, presentan un interés considerable; 
üna economía de combustible de 50 gramos por caballo lleva, en 
Una duración de diez horas, a una economía de peso que debe 
alcanzar el valor del peso por caballo del motor ligero que nos 
Parece deseable realizar.
El problema que se planteará, pues, y que se plantea desde 
afiora, es el de realizar para el avión comercial motores resisten­
tes, bien entendido que serán al mismo tiempo ligeros y de poco 
c°nsumo. Y se llega así a conclusiones contrarias a las de hace 
cuatro años, en que se admitían los motores hasta un peso del 
°i*den de 1,800 kilogramos por caballo de vapor.
Según M. Dumanois, director de la Oficina Nacional france­
sa de los combustibles líquidos, el ciclo “ Diésel” bajo su forma 
teórica debe ser eliminado si se quiere realizar una gran potencia 
másica. Si se compara, en efecto, el ciclo teórico “ Diésel” y  el c i­
clo de explosión, teniendo la misma compresión volumétrica, se 
comprueba que para llegar con el ciclo “ Diésel” a obtener la mis­
ma potencia, en igualdad de circunstancias y elementos, además, 
que con el motor de explosión, se necesitaría que el - escape se 
prolongase hasta el valor de la presión atmosférica, lo que no es 
realizable con los dispositivos cinemáticos usualmente emplea­
dos. Por otra parte, si se hace la comparación en igualdad de 
presión máxima, colocándose, bien entendido, en el caso de los 
motores de marcha rápida, cualquiera que sea el modo de pulve­
rización empleado, tanto de inyección mecánica como de aire 
comprimido, no se llega a tener la misma utilización del oxígeno 
en el cilindro que con el motor de explosión; el único medio de 
remediar este inconveniente es, precisamente, inyectar el combus­
tible con anticipación suficiente, lo que hace que se aparte del 
ciclo “ Diésel” para acercarse en cuanto puede al ciclo de explo­
sión.
L a  a c c i ó n  d e l  f r í o  s o b r e  
l o s  m o t o r e s  d e  A v i a c i ó n
La temperatura glacial sufrida este invierno en Europa ha 
perjudicado considerablemente a la Aviación. Esto puede pare­
cer paradógico si se tiene presente que hasta en verano, cuando 
se eleva en la atmósfera el termómetro, desciende rápidamente: 
por debajo de 0", a partir de 3.000 metros, y  por debajo de 20°, 
a los 5.000 metros. Pero hay que tener en cuenta la puesta en 
marcha con tiempo frío. Las dificultades provienen de que el 
aceite de ricino, generalmente empleado, se hiela o se hace muy 
viscoso hacia los 0'“, y que si en los motores de refrigeración por 
agua se puede poner antes de la salida agua caliente, en los de 
refrigeración por aire no se puede emplear ese medio. En éstos, 
después del vuelo, hay que vaciar el aceite y volverlo a poner 
caliente para un próximo vuelo. Los puntos fijos deben ser lar­
gos, hasta treinta minutos, inclusive, para que a la salida la 
temperatura del aceite no sea inferior a 50". A pesar de estas 
precauciones, los agarrotamientos de distribución no son raros 
cuando hace frío.
Otro inconveniente grave, que aparece en la marcha de un 
motor de avión, en tiempo frío, es el helarse los carburadores. 
El aire admitido en las boquillas para mezclarse con la esencia 
es más o menos cargado de humedad, formándose, si la tempe­
ratura es suficientemente baja, pequeños témpanos alrededor de 
los conductos de admisión, de los inyectores, de los mandos de 
gases, que no se podrán maniobrar, o se maniobrarán muy d ifí­
cilmente. Todos los pilotos han conocido esta panne: el motor 
pierde revoluciones. Este hielo, que aparece sobre todo en un ré­
gimen de ruta, puede, a veces, desaparecer, si el piloto, entera­
do de ello, da un buen golpe, acortando la marcha súbitamente, 
con lo que desaparece la succión del carburador y el hielo cae.
Esta maniobra debe repetirse periódicamente, a veces cada 
diez minutos, y ello hace penoso, cuando no peligroso, el viaje.
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tamiento del aire admitido, disponiéndose para ello ya de agua, 
ya de aceite, ya de los gases de escape.
El calentamiento por agua puede ocasionar trastornos en la 
carburación si, después de un picado prolongado, la temperatura 
del agua desciende a 20 ó 30". El calentamiento por los gases de 
escape es el más extendido, aunque se le reprocha el provocar 
peligros de incendio. El avión de Lindbergh está dotado de un 
dispositivo de calentamiento por los gases de escape.
Puede decirse, por consiguiente, que la cuestión del calenta­
miento del motor no está técnicamente resuelta, y que aún fa l­
tan por encontrar dispositivos perfeccionados para ello.
Las construcciones metálicas 
en la Gran Bretaña
El subsecretario de Estado del Aire acaba de dar a conocer 
a la Cámara de los Comunes que los aparatos destinados a las 
escuadrillas de la R. A. F. (Royal A ir Forcé) serán, en lo por­
venir, exclusivamente metálicos. He aquí las razones que ha dado 
Para motivar esta decisión:
“ De una manera general, el metal es más fácil de trabajar y 
más económico que la madera. Presenta numerosas variedades, 
de las que se elige según el uso que se quiere hacer, y puede ser 
inspeccionado científicamente. Se presta a la fabricación en gran 
serie y ofrece, con más duración, una mayor facilidad de entre­
tenimiento que la madera. Puede ser producido en cantidad prác­
ticamente indefinida, mientras que las maderas especiales utili­
zadas en Aviación son importadas y cuestan caras. Las estruc­
turas metálicas son más ligeras, en igualdad de resistencia, y 
menos sensibles a los climas excesivos que la madera. Finalmente, 
P°r su flexibilidad, el metal disminuye los riesgos de heridas del 
Personal en un accidente.”
El acero gozaba ya de un gran favor entre los constructores
británicos antes de adoptarse la precitada resolución. Una firma, 
que cuenta ya con seis años de experiencia en el empleo del 
acero, ha arrastrado a todas las demás Casas a la fórmula de 
construcción metálica. De esta suerte, las fábricas inglesas se 
han provisto del utillaje necesario para la producción metálica 
en serie. ¿N o tendremos que ver en este hecho la razón primor­
dial que ha hecho inclinarse al A ir Ministry en favor del empleo 
exclusivo de aparatos metálicos?
Paracaídas para el lanzamiento 
de paquetes y el alumbrado 
de los terrenos
En la Exposición de Berlín, una Sociedad suiza había ex­
puesto tres paracaídas especiales para el lanzamiento, al vuelo, 
de sacos postales o de mercancías, o para la iluminación de los 
terrenos de aterrizaje por medio de cohetes.
El principio de funcionamiento de estos aparatos es conoci­
do: son lanzados, cerrados, con su carga fuera del avión y  caen 
como piedras hacia el suelo hasta una altura de 100 metros, pró­
ximamente, en que se abren automáticamente merced a un me­
canismo de relojería. La caída es entonces frenada unos instan­
tes, y los paracaídas aterrizan dulce y  seguramente con su carga 
en el lugar elegido. Los modelos pequeños sirven para la distri­
bución del correo postal y de los paquetes postales de toda clase.
Los paracaídas portadores de cohetes de alumbrado no son 
menos interesantes. Están destinados a permitir el aterrizaje 
de noche, con seguridad, cuando las circunstancias lo exigen.
Los aparatos de lanzamiento de cohetes y de sacos postales 
hasta han sido transformados en aparatos automáticos, que no 
hay que lanzar a mano, sino simplemente con un dispositivo cro­
nometrador, muy ingenioso, regulando el lanzamiento en serie 
y separadamente. Este dispositivo ha interesado muchísimo a 
las Comisiones de estudio de los diferentes países que asistieron 
a la Exposición.
A L E M A N I A
^®laciones aéreas de noche 
®*xtre Munich, Basilea, 
ranc£ort y Viena
Se anuncia que, desde 1930, quedarán aseguradas las relaciones aéreas noc­
turnas entre Munich, Nuremberg-Furth, Francfort-Basilea, por una parte, y 
unich y Viena, por otra. Las Sociedades de transportes aéreos francesas, 
lní?lesas y holandesas habrán garantizado la correspondencia por sus territorios 
respectivos.
Las líneas estarán jalonadas con faros de luz giratoria, fijos sobre mástiles 
^«talados cada 25 kilómetros y visibles a 60 kilómetros. Cada cinco kilóme- 
r° s habrá dispuestas luces de menos potencia, visibles a 10 ó 15 kilómetros.
Proyecto de un viaje 
polar en dirigible
F ridtjof Nansen ha ido a los Estados Unidos a fin de discutir, con los re­
presentantes del Departamento de M arina y los sabios, los preparativos de un 
viaje del dirigible Conde Zeppelin  al Polo Norte en 1930.
El viaje proyectado necesitaría la construcción de mástiles de amarre en 
Kola y en Nome. Rusia ha hecho saber ya que está dispuesta a levantar un 
mástil en Kola.
El zeppelin llevaría a bordo 50 pasajeros, entre ellos una docena de sabios 
de los países representados en la Sociedad Aero Artie.
Nansen, que es presidente de esta Sociedad, tom aría parte personalmente 
en el viaje.
A U S T R A L I A C O L O M B IA
Proyectos de líneas aéreas 
en Austrclia y en China
El je fe  de escuadrilla King^ford Smith y el teniente piloto Ulm, los fa ­
mosos aviadores australianos que han conseguido hacer la travesía del Pacífi­
co, tienen el propósito, ayudados en ello por la Australian National A ir­
ways, Ltd., de abrir una línea para el transporte de pasajeros y correo entre 
Melbourne, Sidney y Brisbane; tal es, al menos, lo que Mr. Charler F. Bald- 
win ha declarado en la Cámara de Comercio de Sidney.
Mr. Al. Milbourne, cónsul en Haukow, ha declarado que las autoridades 
de esta población están muy interesadas por esta línea, que podría enlazar, 
más adelante, las principales poblaciones de China. Se ha formado una Socie­
dad aeronáutica para buscar un capital de 200.000 libras esterlinas.
A U S T R IA
Lanzamiento de correos postales 
con ayuda de un nuevo paracaídas
En el campo de Aviación de Aspern, cerca de Viena, se acaban de hacer 
ensayos de lanzamiento de correo postal por medio de un nuevo aparato.
Para proteger los objetos lanzados desde el avión de todo destrozo al con­
tacto con el suelo, se les fija previamente a un paracaídas, lanzando el con­
junto sobre el lugar que se quiere alcanzar. Si, como ocurre generalmente, el 
avión está a una gran altura, el paracaídas ordinario, lanzado con el saco 
postal, peligra frecuentemente de ser arrastrado po las corrientes aéreas más 
allá del punto de caída elegido.
El nuevo aparato ensayado tiene precisamente por objeto obviar este úl­
timo inconveniente. Se compone de un estuche de aluminio, encerrándose un 
movimiento de relojería. Por encima de este movimiento de relojería está fijo 
el paracaídas, y  por debajo está adaptado un saco de cuero sólido que sirve 
para contener la carga que se ha de lanzar (correo postal, objetos, etc.).
Para el lanzamiento se procede de la manera siguiente: El piloto deter­
mina la altura sobre el nivel del mar (altura que lleva el mapa) del lugar 
sobre el cual ha de efectuarse el lanzamiento. Se establece en seguida la al­
titud del aparato según el altímetro. La diferencia entre estas dos indicaciones 
le da la altura real del avión sobre el suelo. El movimiento de relojería tiene 
ya cuerda. El piloto coloca el escape de la escala métrica, adaptada al mo­
vimiento de relojería, según la altura precedentemente determinada, altura 
que reduce, sin embargo, unos 100 metros. Lanzado el paracaídas por la borda, 
el movimiento de relojería se pone al mismo tiempo en marcha. El aparato 
(paracaídas y carga) cae con su propia velocidad de caída hasta el momento 
en que el movimiento de relojería llega a su fin y libra, al mismo tiempo, el 
paracaídas. Este se despliega, y durante los últimos 100 metros de recorrido, 
sostiene la carga, que conduce dulcemente hacia el suelo a una velocidad de 
dos metros por segundo.
Los ensayos han sido efectuados con un avión normal del tráfico comer­
cial, demostrando el perfecto funcionamiento del aparato, que estaba estable­
cido en tres dimensiones diferentes para una carga de cuatro kilogramos (co­
rreo), de 30 kilogramos (equipajes) y de siete kilogramos (productos ilumina­
dores). El paracaídas, provisto de substancias iluminadoras, prestará servi­
cios especialmente apreciables para los aterrizajes de noche, alumbrando el 
terreno sin deslumbrar al piloto.
B O LIVI A
Servicio aeropostal 
entre Cobija y Kiberalta
En fecha muy próxim a se inaugurará un servicio postal aéreo regular en­
tre Cobija y Riberalta.
C A N A D Á
«Servicio aeropostal 
entre Winnipeg y Omaha
Las International Airways acaban de inaugurar un servicio para el co­
rreo y pasajeros entre W innipeg (Canadá) y Omaha, que se efectuará, pro­
bablemente, tres veces por semana, proyectándose que las escalas sean las si­
guientes; Sionx City, Sionx Falls, Watertown y Fargo. Un ramal saldrá des­
pués de W atertown o Fargo para Twin Cities.
Los proyectos de la Scadta
La Scadta, que explota la red aérea en Colombia, acaba de transformar 
su servicio bimensual Barranquilla-Guayaquil en servicio semanal ; la Compa­
ñía espera establecer, próximamente, un enlace con los Peruiran Airways, de 
Payta, haciendo así una terrible competencia a los grandes proyectos de ex­
tensión de la Pan American Airways.
CH INA
Encargos de material volante
China acaba de encargar 14 “ Avro-Avian”  con motor “ Cirrus”  80 CV. ; la 
primera máquina equipada con alas con hendedura “ Handley Page”  ha sido ya 
entregada.
Por otra parte, la Commercial Aviación Co., en Henken, ha decidido com­
prar cinco aviones , en el extranjero, a fin de asegurar un servicio aéreo en 
las líneas siguientes:
Iianken-Pekín, Hanken-Shanghai, Hanken-Lungchow, Hanken-Canton y 
Hanken-Chungking.
Recordemos que, en diciembre pasado, se celebró una Conferencia en Nan- 
kin, entre los representantes de los Ministerios de Transportes, Guerra, Inte­
rior, Industria, Comercio y Trabajo, a fin de discutir la creación de una So­
ciedad chinoalemana de transportes aéreos. El ministro de Transportes pidió 
la creación inmediata de un enlace aéreo entre Nankin y Kalgan, así como 
la construcción de una gran fábrica de aviones en Nankin.
E S P A Ñ A
El reglamento de la Escuela 
Superior Aerotécnica
La Gaceta, del 26 de febrero, publica el reglamento provisional dictado para 
el gobierno de la Escuela Superior Aerotécnica.
Los cursos que normalmente se han de desarrollar serán los correspondien­
tes a los títulos de especialista en aeromotores, especialista en aeronaves y 
navegante aéreo, obteniéndose el de ingeniero aeronáutico por la reunión de 
los dos primeros y un período de dos meses de práctica en talleres de cada 
especialidad, así como cualquiera otra enseñanza que los progresos exijan.
Los alumnos de la Escuela Superior de Aerotécnica podrán ser españoles y 
extranjeros.
En todas las convocatorias se reservará a cada servicio de Aerotécnica 
un número de plazas proporcional a las necesidades de cada uno de ellos,
ocupándolas los que con aptitud para ingreso en la Escuela obtengan en ella
mayor calificación en el concurso dentro de los procedentes de cada servicio.
El resto de las plazas convocadas para nacionales se adjudicará, sin dis­
tinción de preferencia, por orden de rigurosa conceptuación.
También podrán ser admitidos fuera de concurso, y en el número limitado 
que se señala en cada convocatoria, algunos alumnos extranjeros que se es­
time reúnen por sus títulos las condiciones requeridas a todos para ingresar, 
y que sean designados por sus Gobiernos respectivos o a petición propia, pre­
vio el examen de aptitud o concurso en este último caso.
Reglas para obtención de títulos 
de ingeniero aeronáutico
La Gaceta, del día 28 de febrero, publica una Real orden de la Presiden­
cia, la cual dice que los que hayan aprobado en alguna escuela extranjera los 
estudios necesarios para ser ingeniero aeronáutico en la nación correspondien­
te acompañarán a sus instancias el título o certificado, donde no exista título 
de aprobación de la totalidad de estudios y prácticas que constituyan dichos 
cursos, y les será concedida la revalidación para el título español en el caso 
de que, a juicio unánime de la Comisión Tribunal, los estudios y prácticas 
acreditados sean equivalentes a los de la escuela que se crea.
La eficacia, continuidad y notoriedad de los conocimientos y prácticas aero­
náuticos y trabajos aerotécnicos de los ingenieros españoles que no tengan títu­
lo extranjero de ingeniero aeronáutico, y que aspiren a la obtención del español, 
habrán de ser demostradas por el cumplimiento de las siguientes condiciones: 
haberse dedicado el solicitante más de cinco años al ejercicio de la especialidad 
aerotécnica de la ingeniería y haber calculado y dirigido construcciones aero­
técnicas y de motor originales que hayan sido experimentadas con éxito, san­
cionado por la práctica más de un año, según criterio unánime de la Comisión.
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Los que demuestren el cumplimiento de las anteriores condiciones en la 
rama de construcción aeronáutica recibirán el título de especialista en cons­
trucciones aeronáuticas, y los que las demuestren en motores obtendrán el 
título de especialista en motores. La concurrencia de ambos da derecho al 
título de ingeniero aeronáutico.
A los que se conceda la revalidación de los títulos a que se refieren las 
anteriores reglas quedan obligados a presentar una Memoria original sobie 
materia adecuada a la especialidad del título que se revalide o adquiera.
Las instancias, en sobre cerrado y acompañadas de todos los justificantes 
oportunos, se dirigirán al vicepresidente del Consejo Superior de Aeronáutica, 
Quien los pasará al presidente de la Comisión nombrada por Real orden, nú­
mero 1.927, de 2 de octubre de 1928 (Gaceta núm. 290), la que, constituida 
on Tribunal, ha de juzgarlos.
Se concede un plazo de veinte días para que los interesados soliciten lo 
Que les convenga, con arreglo a lo que preceptúa esta disposición.
Ll general Sanjurjo, presidente 
del Monopolio de líneas aéreas
La Gaceta, del 15 del corriente, publica una Real orden aceptando la re- 
uuncia de D. Juan V iniegra del Congo de vocal de la C. L. A. S. S._ A., y 
aProbando su sustitución por el señor marqués del Rif.
E S T A D O S  UNIDOS
Los principales mercados 
de exportación Aeronáutica
Mr. Barker, del Ministerio de Comercio de los Estados Unidos, ha decla­
mado que el Canadá fué el más importante mercado de exportación para los 
aviones de construcción americana en 1928, siendo allí vendidos 70 aviones. 
En seguida está el Perú, que com pró 26 aparatos; M éjico, que importó 21 ; 
China, nueve; y el Brasil, cinco.
Respecto al desenvolvimiento de la industria Aeronáutica americana en 
Europa, los países europeos compraron muy pocos aparatos americanos en el 
citado a ñ o : Inglaterra, cu a tro ; Italia, d os ; y Bélgica, Alemania, Hungi ía y 
Austria, uno cada una.
fundación de empresas 
haloamericanas
Los administradores y directores de la Aeronautical Corporation ol Ame- 
Hca, creada en los Estados Unidos para construir el avión anfibio italiano 
Savoia-Marchetti” , han sido designados recientemente. Mr. Bossi, ex piloto 
italiano y actualmente ciudadano americano, toma la dirección de esta Em­
presa. Entre los miembros del Consejo se encuentra U go d’Annunzio, hijo de 
Cabriel d’Annunzio, el poeta italiano y piloto. Tres filiales han sido creadas: 
la American Aeronautical Sales Corp., encargada de las ventas, y cuyo presi­
dente es d ’A nnunzio; la United States A ir Service, Empresa de trabajos y 
transportes aéreos; y la Seaplane and Amphibian School Corp., escuela de 
Pdotaje con hidroaviones y anfibios.
Seis aviones “ Savoia-Marchetti”  han sido importados y servirán para la 
Presentación.
^Uipresas comprometidas para ©1 
c°*vcurso Gruggenhein de 1929
El Concurso Guggenheim de 1929 para la seguridad en avión cuenta ya 
C()u las inscripciones siguientes:
Gran Bretaña, cinco: De Havilland A ircraft Co., Handley Page, Vic-
hors Ltd., Gloster A ircra ft y La Cierva Autogiro Co.
Estados Unidos, seis: Curtiss Aeroplane & Motor Co., Schroeder-Wentunth 
Associates o f  Glencoe, Charles Ward, Hall Brunner, W inkle A ircra ft Corp. 
Ralia, una: Societá Italiana Ernesto Breda.
^auguración de la línea 
Eousville-Cleveland
Las Continental A ir Lines han inaugurado un servicio rápido diario entre 
Lousville y Cleveland. Los aviones harán escala en Akron, Columbus, Dayton
y Gincinati.
Los proyectos de expansión Hacia 
América del Stxr de la Pan 
American Airways
Los días después de la inauguración de la línea Miami-San Juan, que tuvo 
e ,ccto en enero, la Pan American Airways proyectó la creación de un ser­
vicio bimensual para servir los Estados de la Am érica Central. Esta nueva 
línea tendría su final en Panamá y pasaría por Mérida (M éjico), Belize (H on­
duras británicas), Tegucigalpa (Honduras), Managua (Nicaragua) y San Juan 
(Costa R ica). Esta línea se prolongaría, según lo proyectado, eventualmente, 
hacia Colombia, Venezuela, Guyana y Trinidad.
Traspaso de las fábricas 
SikorsKy a Curtiss Field
La Sikorsky M anufacturing Corporation anuncia el traspaso de los talleres 
de la Compañía de College Point (Queens) a Bridgeport, en el Connecticut.
Una nueva fábrica, que costará 11 millones de francos, está en vías de 
construcción en el aeródromo de Curtiss Field, en Bridgeport, esperándose 
verla terminada a fines de primavera o principios de verano. El terreno ofrece 
toda clase de facilidades para el aterrizaje de los aparatos terrestres o anfibios.
F R A N C IA
El director de la Aeronáutica civil 
americana visites a la Aviación francesa
Mr. Y onng, director de la Aeronáutica comercial de los Estados Unidos, 
que está realizando en la actualidad una inform ación acerca del valor de las
diferentes medidas de seguridad a adoptar en la Aviación, ha visitado el
aeródromo de Tonssus-le-Noble, para estudiar el método del pilotaje stín visi­
bilidad exterior.
Después de una larga visita, en el curso de la cual recibió explicaciones
muy detalladas por parte de M. Rongorie, autor del método, Mr. Y onng de­
claró que lo que más le había sorprendido “ era la perfección de la puesta en 
punto del método que, en algunas horas únicamente, permitía reeducar com ­
pletamente a un piloto” .
Esta apreciación, procedente de una personalidad de la com petencia de 
Mr. Yonng, que es. también piloto, es altamente honrosa para el vuelo sin 
visibilidad exterior, método que es un timbre de gloria para la Aviación fran ­
cesa.
Los salvadores rusos del ..Italia**
De derecha a izquierda: Samailovitch y Tchuknowky, que fueron recibidos, 
en París, por el Aero Club de Francia.
Estos famosos aviadores rusos iban a bordo del rompehielos Krassine y 
descubrieron un grupo de la tripulación del Italia, abandonado por el gene­
ral Nobile, logrando salvarlos.' 4» /
El viaje del Conde de la Vaulx
El conde de La Vaulx, presidente de la F. A. I., continúa su viaje circular
aéreo por Am érica del Sur. Se sabe que después de haber salido de Toulouse,
el 18 de enero— como primer pasajero de la línea Francia-Buenos Aires, hasta 
entonces únicamente x>ostal— , el conde de La Vaulx llegó a Río de Janeiro, el 
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»'on el Gobierno brasileño, el embajador de Francia, la Aeronáutica civil y  m i­
litar brasileña y el ilustre aviador Santos Dumont, amigo de larga fecha del 
aeronauta francés.
Por el correo siguiente, el conde de La Vaulx llegó, el 2 de febrero, a 
Montevideo y Buenos Aires, donde le estaba reservada igual acogida. Algunos 
días después, tomando el enlace aéreo creado por la Compañía General Aero- 
Postal entre la Argentina y el Paraguay, el conde de La Vaulx volaba hasta 
Concepción.
En fin : estos últimos días, para el primer aniversario del enlace aéreo 
i'rancia-América del Sur, el conde de La Vaulx quería participar en un vuelo 
de reconocimiento de la nueva línea, que debe ponerse próximamente en ser­
vicio, entre Buenos Aires y Santiago de Chile.
Partido de Buenos Aires el 1.° de marzo, el avión, pilotado por Mermoz, 
aterrizaba, por la tarde, en Neugnen, Argentina, al pie de los Andes meridio­
nales, »*que eran franqueados el 2 de marzo entre Neugnen y Concepción, don­
de llegaba a las once. A las quince horas, el avión reanudaba su vuelo y con­
ducía al conde de La Vaulx a Santiago de Chile, a las diecinueve y cincuenta.
El conde de La Vaulx cuenta con regresar en avión a Buenos Aires, reco­
nociendo otro itinerario más septentrional.
IN G L A T E R R A
Ea explotación die 1a ruta Aérea
las Indias debe comenzar en abril
Se conoce exactamente el horario de la nueva línea aérea de la Imperial 
Airways, Lbndres-Alejandría-Las Indias. Esta línea será inaugurada en el 
Próximo abril, y estará dividida en tres secciones, que atravesarán las fronteras 
de Francia, de Suiza, de Italia, de Grecia, de Egipto, del Irak, de Persia y 
de las Indias. Véanse las distancias respectivas de población a población.
Primera. Sección europea, de Londres a Ginebra: 1.000 kilómetros.
Segunda. Sección mediterránea, de Ginebra a A lejandría: 2.400 kilóme­
tros.
Tercera. Sección del Próxim o Oriente, de Alejandría a Karachi : 4.000 ki­
lómetros.
El itinerario diario será como sigue:
Primer día.— Londres-Basilea (distancia, 750 kilóm etros). Avión trimotor
Armstrong Siddeley Argesy” . Tren rápido, de noche, a través de los Alpes 
hasta Génova (distancia, 250 kilómetros).
Segundo día.— De Génova a Siracusa (distancia, 1.150 kilóm etros). Hidro­
avión trimotor tipo “ Calcutta-Júpiter” . Escala en Roma.
Tercer día.— De Siracusa a Tobruck, en el Líbano italiano (distancia, 1.250 
kilómetros). Escala en Navarino (Grecia). Aeropuerto de socorro para rehacer 
°1 Pleno en caso de violento viento de frente: Sudra-Bay (Creta).
Cuarto día.— De Tobruck a Alejandría (distancia, 560 kilóm etros). En
dv¡ón hasta Gaza, en trimotor “ De Havilland Hércules”  (distancia, 450 kiló­
metros) .
Quinto día.— De Gaza a Bassorach (distancia, 1.500 kilóm etros). Escalas 
(‘P Rutbah y Bagdad.
Sexto día.— De Bassorach a Iask (distancia, 1.300 kilóm etros). Escala inter­
media en Bushire y Linger.
Séptimo día.— De Iask a Karachi (distancia, 1.000 kilóm etros). Escala en
Cradar.
Este itinerario permitirá realizar este viaje, de unos 7.000 kilómetros, en 
s>ete días ; pero se puede, desde hoy, esperar el ahorro de muchas horas, gra-
Clas a los vuelos de noche, que se organizarán próximamente.
Eos pasajeros, en el estado actual de la organización del servicio, saldrán 
do Croydon el sábado, a las seis y cuarenta y cinco ; llegarán a Basilea a las 
t,ece ; partirán de esta población en un rápido, que llegará a Génova a las 
<-atorce y cuarenta y dos ; tomando en este puerto un hidroavión del tipo 
Calcutta” , a las siete de la mañana, y harán escala en Roma durante una 
hora, (de diez a once), para alcanzar Siracusa el domingo, a las quince y vein­
ticinco.
El hidroavión partirá de esta ciudad el lunes, a las seis y cincuenta, tocará 
^avarino a las once y cuarenta y cinco (escala de una hora), y entonces em- 
^''onderà la travesía del Mediterráneo hasta Tobruk (dieciséis horas) ; los pa­
c e r o s  pasarán allí la noche, y el martes, por la mañana, el hidroavión des­
d a r á ,  a las seis y treinta, para llegar al puerto de Alejandría a las once 
y cuarenta y cinco, donde una correspondencia en automóvil estará organi­
zada por la Sociedad El Cairo-Las Indias.
Ee Abukir (salida a las trece y quince) el avión irá hasta Gaza (llegada a 
as dieciséis y cuarenta) ; la mañana siguiente, miércoles, a las seis y treinta, 
e hidroavión efectuará un largo vuelo hasta Bassorach, pasando por Rutbah a
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las once y cuarenta y cinco (escala de cuarenta y cinco m inutos), Bagdad- 
Oeste (a las quince, nueva escala de cuarenta y cinco minutos) ; el aterrizaje 
se efectuará en Bassorach, a las dieciocho y cuarenta y cinco.
El jueves por la mañana, a las seis, los ' pasajeros dejarán esta ciudad para 
llegar a Bushire a las nueve (escala de cuarenta y cinco m inutos), Lingch 
(catorce y diez, escala de cuarenta y cinco m inutos), e Iask, límite de la etapa, 
a las diecisiete y quince. De nuevo, la salida de esta ciudad se efectuará el 
jueves, a las seis y treinta de la m añana; y después de una parada de cua­
renta y cinco minutos, en Gvadar (once y treinta y c in co ), los pasajeros lle­
garán a Karachi a las dieciséis horas, habiendo ‘dejado Londres siete días 
antes.
Para el viaje de regreso, el avión dejará Karachi a las siete y treinta de 
la mañana de un lunes, se detendrá, por la noche, en Ia s k ; llegará a Basso­
rach el martes, por la noche; a Gaza, el m iércoles; a 'T ob ru ck , el jueves; a 
Siracusa, el v iernes; a Génova, el sábado; y a Croydon. el domingo, a las 
quince y cuarenta y cinco.
El Presupuesto del Aire para 1Q29 
•y los transportes por dirigible
El proyecto de presupuesto aeronáutico inglés para 1929 se eleva a
16.200.000 libras esterlinas, lo que representa una disminución de 50.000 li­
bras en relación con el año 1928.
“ Apenas es necesario para mí decir— observa el secretario de Estado del 
Aire en un Memorándum  explicativo— que este resultado no ha podido obte­
nerse sino a costa de los mayores esfuerzos en el sentido de la economía. Ne­
cesito, sin embargo, añadir que no se debe esperar que continúe, en el curso 
de los años próxim os, la reducción de los gastos, por lo que hoy nos felici­
tamos.”
El ministro inglés anuncia, en el Memorándum  citado, que los dos dirigi­
bles, “ R. 100”  y “ R. 101” , estarán terminados al principio del año presupuesta­
rio próxim o (abril de 1929). “ Su construcción ha exigido más largo tiempo 
del calculado, pero esto es debido al hecho de que estos dos globos representan 
un gran prqgreso en materia de dimensiones y están basados en principios de 
arquitectura enteramente nuevos. Estos dirigibles comenzarán sus vuelos de 
ensayo en primavera, y se espera que habrán podido volar, de aquí a fin de 
año, hasta bases de ultramar, tales como Karachi y Montreal.
El mástil de amarre para dirigibles que el Gobierno canadiense había de­
cidido, en 1926, construir, está ahora emplazado en el puerto aéreo de Saint 
Hubert, cerca de Montreal. El Gobierno de la U nión del A frica  del Sur ha he­
cho la adquisición de un terreno en Grontville, cerca de Durban, donde será 
dispuesta una base de dirigibles. En Karachi, el hangar proyectado se ha mon­
tado ya, pero antes de ser utilizado precisa algunos trabajos suplementarios. 
Continúa la erección de un mástil de amarre en Karachi, y para el verano 
próxim o estará seguramente terminado.”
I T A L I A
Aumento clel tráfico Aéreo
Durante 1928 los servicios aéreos italianos han transportado unos 20.000 
pasajeros, o sea: un aumento de 100 por 100 respecto del año anterior. Una 
prueba de la actividad italiana le da el tráfico en la línea aérea Brindisi- 
Atenas-Constantinopla, en la que se han recorrido 26.588 kilómetros, 138 pa­
sajeros y 4.984 kilogramos de mercancías, equipajes y correo, han sido trans­
portados durante el mes de agosto solamente.
P A ÍS E S  BAJOS
Convenio provisionAl de A eronáuticA 
entre HolandA y AlemAnia
El ministro del W aterstaat acaba ahora mismo, en estos últimos días, de 
presentar un proyecto de ley con la ratificación del convenio provisional ter­
minado el 24 de julio de 1922 entre Holanda y Alemania, a fin de reglamentar 
la circulación aérea entre los dos países.
La tardía presentación de este proyecto la explica así el m inistro:
“ Si las proposiciones para la ratificación de este acuerdo no han sido he­
chas antes, se debe al hecho de que, basándose en un decreto alemán relativo 
a la construcción de aeronaves, Alemania no quería admitir sobre su territo­
rio mas que aeronaves respondiendo a las condiciones impuestas a los aviones 
alemanes por este decreto. Sin embargo, el tráfico aéreo entre Holanda y Ale­
mania no ha encontrado, en la práctica, ningún obstáculo de esta c lase ; pero 
las restricciones impuestas para la entrada en Alemania de aeronaves holán-
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(lesas no podían ser consideradas como de acuerdo con el convenio concertado. 
Además, el ministro ha considerado deseable llevar una modificación a uno 
de los artículos del convenio. Ahora que las restricciones impuestas por Ale­
mania han sido levantadas y que el Gobierno de este país se ha declarado 
dispuesto a aceptar la modificación en cuestión, ya nada se opone a la ratifi­
cación del convenio.
Esta última modificación apunta al art. 8.° que el Gobierno neerlandés 
ha deseado hacer concordar con el texto adoptado en otros convenios del mis­
mo género, a saber: que la posesión de un puesto de telegrafía sin hilos a 
bordo de una aeronave estará subordinada a la autorización del Estado cuya 
nacionalidad tenga la aeronave. Además, ha parecido necesario introducir en 
el convenio una cláusula estipulando que las aeronaves están sometidas a las 
prescripciones legales en vijgor en el Estado en el cual se encuentren, cláusula 
que ha figurado en otros convenios concertados por Holanda con diferentes 
países.”
P E R S IA
Reglamentación de la navegación a é r e a
En Persia se ha promulgado, recientemente, una ley referente al vuelo so­
bre territorio persa, cuyas principales disposiciones nos parecen interesantes.
El art. 1." estipula que el sobrevuelo, siguiendo la línea Bouchir-Lengneh-
D jark, es autorizado para los aviones comerciales que previamente hayan ob­
tenido un permiso especial con la reserva de observar ciertas condiciones.
El personal navegante y los viajeros están obligados a conformarse con
las leyes y reglamentos en vigor sobre el territorio persa, especialmente con 
las disposiciones que rigen las entradas y salidas de viajeros y de mercancías, 
tomando la vía de tierra o de mar (art. 21).
En caso de fuerza mayor, obligándole a separarse más de tres kilómetros 
de la línea de sobrevuelo autorizada, el avión debe hacerlo conocer por medio 
de signos adoptados en el Código de Aviación internacional. Podrá aterrizar, 
sea sobre un aeródromo gubernamental abierto al uso internacional, sea en 
otro lugar cualquiera donde no se origine ningún peligro (art. 3.°).
El sobrevuelo en tránsito está prohibido por la noche, a menos que los fun­
cionarios respectivos hayan sido prevenidos anteriormente (art. 4.°).
A la entrada o a la salida, para el cumplimiento de las formalidades adua­
neras y sanitarias, los aviones deben aterrizar en los aeródromos de Bouchir 
o de D jark. Si un avión distinto que aquel que fuese en socorro de un avión 
en peligro se ve obligado a aterrizar en otra parte que sobre uno de los ae­
ródromos indicados, los viajeros no pueden salir, ni sacarse las mercancías. 
Para que esto sea posible, el avión debe volver a un aeródromo. Si un avión 
no puede continuar el viaje, el aviador está obligado a llevar a los viajeros 
y los equipajes a un aeródromo autorizado o a otro lugar indicado, para que 
las formalidades puedan ser cumplidas. Todo avión, dejando Persia, debe tomar 
la salida en un aeródromo autorizado. Si durante el trayecto se ve obligado a 
aterrizar por una causa de fuerza mayor, un avión de socorro podrá trans­
bordar los viajeros y las mercancías y continuar el viaje, sin tener que volver 
al aeródromo autorizado. Depósitos de esencia están dispuestos en Bouchir, 
Lenjgneh y Djarh (art. 5.°).
El derecho de uno de estos aeródromos se eleva para cada avión a 25 
krans cada vez (art. 7.°) para cada avión.
Todo avión, dirigiéndose a Persia, está obligado a prevenir, lo antes posible, 
a las autoridades interesadas de la fecha y hora de su llegada. Dará su con­
firmación veinticuatro horas antes de su salida.
Los documentos de a bordo, los conocimientos, deben ser remitidos a las 
autoridades aduaneras a la llegada y antes de la salida. Los aviones deben 
llevar todos los signos previstos por los reglamentos internacionales y tener a 
bordo todos los documentos exigidos relativos a los viajeros y mercancías. Los 
pilotos deben tener sus títulos.
El art. 12 prohíbe tirar de un avión cualquier objeto que no sean sacos 
especiales. Para el correo se hará una disposición ulterior.
El art. 13 contiene, finalmente, la prohibición de transportar armas, mu­
niciones, explosivos o venenos.
S U E C I A
Prolongación del contrato de la Aero-Transport
El contrato actual entre la Aero-Transport y el Estado debía terminar el 
1." de octubre de 1930. El ministro de Comunicaciones acaba de hacer estu­
diar la petición de la Sociedad solicitando un nuevo contrato de diez años.
El Riksdag ha concedido a la Aero-Transport, para el período de 1925-1928,
500.000 coronas, o sea : 2.000.000 en total, en lo que concierne a las subvencio­
nes, así como, para el mismo período, una suma de 1.300.000 coronas' sacadas
del fondo de préstamos a la Aviación. El Estado ha pensado que las condicio­
nes actuales eran de tal naturaleza, que se hacía indispensable un detallado 
estudio. En vista de la prórroga del contrato con bases nuevas, el Riksdag se 
encontrará, en 1930, ante informaciones de peritos de las diferentes administra­
ciones (E jército y Marina, Aeronáutica civil, Administración de Correos, 
Administración de ferrocarriles, etc.).
Las líneas aéreas en proyecto
En la última Conferencia aérea de Berlín se acordó que la Lufthansa ex­
plotaría, del 1.° de mayo al 19 de septiembre, las líneas Berlín-Lubeck-Copen- 
hague-Goteborg-Oslo y Berlín-Stettin-Kalmar. El tráfico será diario y ya no 
trisemanal como en 1928.
En lo que se refiere a la línea de Oslo, la salida será en Oslo, hacia las 
diez de la mañana, y la llegada a esa misma ciudad hacia las siete de la tarde. 
Se tendrán en cuenta en la próxim a explotación los defectos señalados en el 
servicio de tránsito a Goteboifg en 1928.
Añadiremos, además, que se reunirán en una Conferencia, en Copenhague* 
los directores generales de Correos y los peritos aeronáuticos de Suecia, No­
ruega, Finlandia y Dinamarca, a fin de establecer la cooperación de los cuatro 
países escandinavos en la cuestión de los vuelos de noche.
El proyecto, que parece debe servir de base a la discusión, es el estable­
cido por el Luftfertsforbund sueco. Las grandes líneas son las siguientes: se 
realizará, a título de experiencia durante un mes (junio), el enlace postal en­
tre Helsingfors-Estocolmo-Malmo (ulteriormente, Copenhague-Hamburgo - Ams- 
terdam, y de allí a Londres y París). Sería necesario poder contar con un mí­
nimo de correo postal cada día. Si las autoridades postales de cada país pue­
den asegurar este mínimo, no habría necesidad de recurrir a las subvenciones 
del Estado.
Proyecto ele un vuelo transatlántico 
Suecia-Estados Unidos
Se trata de un vuelo transatlántico Suecia-Estados Unidos, que podría 
ejecutarse el año que viene.
El itinerario pasaría por Groenlandia, que parece ser la vía que ofrece 
más seguridad. El aparato sería un bimotor, y los pilotos dos aviadores de la 
Aerótransport, Ahrenberg y L indner; dependiendo la ejecución del proyecto, 
ante todo, de las condiciones en que se han de asegurar los fondos necesarios 
para el viaje.
Se cree que, realizada con éxito la empresa, el aparato podría ser llevado 
en barco a Suecia para servir de reclamo a la Exposición que ha de inaugu­
rarse, en Estocolmo, en 1930.
Bibliografía
Todo el mundo recuerda el hermoso viaje que hizo, en 1927, 
el aviador francés Pelletier d’Oisy, acompañado del teniente Go- 
nin y del mecánico Vigroux, en el Mediterráneo, a bordo de un 
avión “ Amiot S. E. C. M .”
Este viaje acaba de ser relatado por la tripulación en un 
folleto lujosamente editado por la Sociedad S. E. C. M., con 
ilustraciones de León Raffin.
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Domicilio social: P A R I S .  9 2 , A v e n u e  d e s  C h a m p s  E l y s é e s
Direc. teleg.: Aeropostal-París Tel. 52-03y 52-04 y 52-05
E S P A Ñ A .— Madrid: Avenida Conde de Peñalver ,  17.— Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid .
Barcelona: P a se o  de Gracia ,  19 .— Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante: P a s e o  de los Mártires,  26.— Dirección telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo.  Apartado de Correos,  110.— Dirección te ­
legráfica:  Aeropostal-Málaga.
B R A S I L .—Rio de Janeiro: Avenida Río Branco,  50. — Dirección telegráfica:
Aeropostal -Río Janeiro.
U R U G U A Y . — Montevideo: Avenida 18 de Julio, 968 .— Dirección telegráfica:
Aeropostal-M ontevideo.
A R G EN T IN A .—Buenos Aires: Calle Reconquista ,  2 4 0 . - D i r e c c i ó n  telegráfica:





Río de Janeiro 
Montevideo 
Buenos Aires
Envíe sus cartas por avión
Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
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